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A method for activating a passenger safety 
application in a vehicle involves a rotational 
acceleration sensor device which is used to 
obtain a measurement of the rotational 
acceleration alphax of the vehicle, e.g., about an 
axis of rotation x parallel to the longitudinal axis 
of the vehicle. The results of this measurement 
are analyzed by a computing unit for evaluating 
the vehicle situation with respect to its 
surrounding. Activation of a suitable safety 
application is performed in the event that the 
analysis indicates that a rollover event of the 
vehicle is imminent. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(3) Verfahren fur eine Aktivierung einer Insassenschutzanwendung in einem Kraftfahrzeug 

(57) Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren fur 
eine Aktivierung einer Insassenschutzanwendung 7 in ei- 
nem Kraftfahrzeug 1, mit folgenden Schritten: Messen der 
Drehbeschleunigung a x des Kraftfahrzeuges 1 f insbeson- 
dere um eine zur Fahrzeuglangsachse parallelen Dreh- 
achse x mittels einer Drehbeschleunigungs-Sensorein- 
richtung 4; Auswerten der Messergebnisse mittels einer 
Recheneineinheit 5 fur eine Bewertung der Fahrzeugsi- 
tuation gegenuber seiner Umgebung; und Aktivieren ei- 
ner passenden Schutzanwendung 7 fur den Fall, daft die 
Auswertung einen bevorstehenden Uberrollvorgang des 
Kraftfahrzeuges 1 ergibt. 
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Beschrcibung sen. 

STAND DER TECHNTK VORTEILE DER ERFINDUNG 

10001] Die vorliegende Erfindung betriffl ein Verfahren 5 |00101 Das crflndungsgemaBc Verfahren mil, den Merk- 

fur eine Akiivierung einer Insassenschutzanwendung in ei- inalen des Anspruchs 1 weisi gegeniiber dem bekannicn Lo- 

neni Kraftfahrzeug, insbesondere bei Uberrollvorgangen. sungsansatz den Vorieil auf, dass groBere Messfrequenzcn 

[0002] Obwohl auf beliebige Schutzanwendungen an- erzielbar sind und somit eine rechlzeiiige Ausloscentschei- 

wendbar, werden die vorliegende Erfindung sowie die ihr dung auch bei schnell vonstaiten gehenden Ubcrrollvorgan- 

zugrundelicgendc Problernatik in bezug auf ein Insassen- io gen getroften werden kann. 

schulzsyslein in einem Kraftfahrzeug bei Uberroll vorgan- [0011] Die der vorliegenden Erfindung zugrundclicgende 

gen desselben erlautert. Idee besleht darin. dass die Drehbeschleunigung der Dreh- 

10003] Unfalle, bei denen lediglich ein Kraftfahrzeug be- bewegung des Kraftfahrzeuges, insbesondere um eine zur 

teiligl ist, nehnien einen nicht zu verachtenden Anteil von Fahrzeuglangsachse parallelen Drehachse niittels einer 

uber einem Drittel aller Unfalle ein. Dabei kommen bei die- 15 Drehbeschleunigungs-Scnsoreinrichtung gemcssen wird. 

sen Einfahrzeugunfallen die meisten Insassen bei Uberroll- Danach werden die Messergebnisse miticls einer Rechcn- 

vorgangen des Kraftfahrzeuges urns Leben. einheit fur eine Bewenung der Fahrzeugsiiuation gegeniiber 

|0004| Bishcr bckanntc Insasscnschutzanwcndungcn bei seiner Umgcbung ausgcwerict unci fur den Fall, daB die 

Uberrollvorgangen von Kraftfahrzeugen sind sogenannle Auswertung einen bevorstehenden Uberroll vorgang des 

Ubcrrollbugelsysteme. Diese sollen den Uberlebensraum si- 20 Kraftfahrzeuges ergibt. wird eine passende Schutzanwen- 

cherstellen und die Insassen von Cabriolets im Falle eines dung aktivien. 

Uberschlages voreineni Aufprall des Korpers auf die Fahr- [00i2J Dadurch kann die Grcnz- bzw. Messfrcqucnz des 

bahn bzw. den Erdboden sehutzen. Sie sind bei einer typi- Messvorgangs erheblich crhohl werden, und somit ist eine 

schen Ausfuhrungsform direkt hinter den Fahrzeugsitzen rechtzcitige Akiivierung einer enlsprechenden Schutzan- 

angeordnei und weisen einen tiberrollbugel auf, der im Nor- 25 wendung aueli fur schnell ablaulcride Uberroll vorgange 

malzustand gegen die Kraft einer Feder vorgespannt und im inoglich. 

Gefahrenfall, ausgelost durch entsprechende Sensoren am [0013] In den Unleranspriichen finden sich vorteilhafte 

Fahrzeug, in eine schutzende Endposition gefahren werden Weiterbildungen und Verbesscrungcn des in Anspruch 1 an- 

kann. gegebenen Verfahrens. 

[0005] Ferner sind dem Anmelder Schutzsysteme bei 30 [0014] GemaB einer bevorzugten Weitcrbildung wird die 

Uberrollvorgangen bekannt, die als sogenannle Fenster-Air- Insassenschutzanwendung als Fcnster-Airbag " und/oder 

bags ausgebildet sind. tJberrollbugel ausgebildei. Dies bictet sowohl einem Ca- 

|0006] Fiir eine Auslosung der entsprechenden Schutzan- briolet-Insassen vor einem Auischlagen seines Korpers auf 

wendung ist eine rechtzeitige Erkennung von Uberrollvor- deni Fahrboden ausreichend Schutz, als auch einem Insas- 

gangen erforderlich. GemaB den Ansatzen nach dem Stand ^s sen vor einem Schlagen seines Korpers gegen das jeweiligc 

der Technik erfolgi eine solche Erkennung mitlels Drehra- Seitenfenster. 

lensensoren, wobei niittels Umvvandlung von Rotations- [0015] GemaB einer weiteren bcvorzu°ien Weiterbildun° 

energie in potenticlle Energie eine Vorhersage eines mogli- wird die gemessene Drehbeschleunigung niittels einer Re" 

chen Uberschlages bei Drehwinkeln des Fahrzeuges in ei- cheneinheit und eines Algorithmus in well ere phvsikalische 

ncm Bereich zwischen etwa 25° und 55° inoglich isl. 40 GroBen, wie beispielsweise Drehgeschwindigkeit und/oder 

[0007] Als nachteilhaft bei diesem bekannicn Ansatz hat zu erwartender Drehwinkel des Ubenollvorgangs umge- 

sich u. a. die Tatsache herausgestellt, dass Systeme mil wandelt. Dadurch ist alleinig aus einer Drehbeschleuni- 

Drehratensensoren Grenzfrequenzen von etwa 30 Hz auf- gungsmessung berechenbar, ob mil einem Drehwinkel des 

weisen, wodurch eine Ausloseentscheidung in einer Zeit- Kraftrahrzeuges zu rechnen isl, der fur einen Uberrollvor- 

spannc von etwa 300 nis getroften werden kann. 45 gang ausreichend groB ist. In diesem Falle kann rechlzeitig 

[0008] Bei sogenannten ROSE- Vorgange n (ROSE = Rota- eine Ausloseentscheidung uber cine Auslosung einer 

tions-Sensierung), d. h. bei Uberrollvorgangen aufgrund Schutzan wendung getroften werden. 

von Uberfahrten einer Rampe bzw. einer Abhangskippe, rei- 10016] GemaB einer weiieren bevorzugten Weiterbildung 

chen diese Ausloseentscheidungs-Zeitspannen aus, eine wird eine Aktivicrungsentscheidung niittels einer Ausl6- 

rechtzeitig Auslosung der entsprechenden Schutzanwen- 50 seentscheidungseinheil innerhalb eines Zeitraumes von 

dung zu veraniassen. 100 mserreicht. Dies ist eine deulliche Verbcsserung gegen- 

[00091 Allerdings komml es bei sogenannten SOIL- TRIP- uber der Zeiispanne nach den Ansatzen des Slandcs dcr 

Vorgangen schon zu Beginn zu einer Querbeschleunigung Technik. 

des Kraftfahrzeuges, die den Insassen auBerst schnell aus [0017] GemaB einer weiteren bevorzugten Weiterbildung 

seiner ursprunglichen Fahrposition bringt. Solche Vorgange 55 wird die Drehachse durch die AuMagepunkle der entspre- 

konnen beispielsweise durch einen Wechsel des Untergrun- chenden Kraft fahrzeugrader leslgelegi. Allerdings sei be- 

des (u-Wechsel), cine seitliche Bewegung auf weichem Un- reits an dieser Stelle vermerki, daB auch andere Drehachsen 

tergrund init einem anschlicBcnden Eingrabvorgang, durch denkbar sind und nach demselben Prinzip behandelt werden 

Anschlagen an einer harten Kante bzw. Burgersteigkante, konnen. 

oder dergleichen erfolgen. Je nach Manover treten unier- 60 [0018] GemaB einer weiteren bevorzugten Weiterbildung 

schiedliche Verzogerungen auf, welche dann fur eine Verla- werden zusatzliehe Beschleunigungs-Sensoreinrichtungen 

gerung des Insassen in Bewegungsrichtung bis zum Konlakt fur cine Messung mindestens einer Iran si at ori schen Be- 

mit beispielsweise der Seitenscheibe auf Seitc der entspre- schleunigung senkrecht zur Fahrtrichtung verwendet, wobei 

chenden Drehachse sorgt. Da es bei solchen Vorgangen eine die Mefiergebnisse fur die Bewenung der Fahrzeugsiiuation 

wcscnilich schncllcrc Ausloseentscheidung getrolTcn wer- 65 von der Rcchcncinhcit mil berucksiclitigt werden." 

den muss als bei den ROSE- Vorgangen, reichen die Grenz- (0019J GemaB einer weiteren bevorzugten Weiterbildung 

frequenzender Drehratensensoren nicht mehr aus. um rccht- wird aus den gemcssenen translaiorischen Beschleunigun- 

zeitig die entsprechende Insassenschutzanwendung auszulo- gen niittels der Recheneinheit und eines Algorithmus eine 
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Verschiebung des Kraftfahrzeugschwerpunktes in eine be- 
stimmte Richtung erfaBt und gegebenenfalls die entspre- 
chende Schutzanwendung auf der entsprechenden Seile ak- 
livierl.. Durch einc solche Erfassung kann ermittelt werden, 
zu welcher Seite hin sich die Insassen aufgrund des Uber- 
rollvorgangs bewegen, und dem entsprechend konnen die 
geeigneten Schutzanwendungen ausgelost bzw. aktivien 
werden. 

[0020] GemaJS einer weiteren bevorzugten Weiterbildung 
kann der Drehbeschleunigungsverlauf auf der Basis von 
Kraftfahrzeugversuchen klassifiziert werden. Solche Ver- 
suchsergebnisse konnen in einer Speichereinrichlung, bei- 
spielsweise in der Recheneinheit abgespeichert und mit den 
mornenlanen MeBergebnissen verglichen werden. Daraus 
konnen zusatzliche Informationen iiber den unmittelbar fol- 
genden Vorgang erlangt werden. 

[0021] GemaB einer weiteren bevorzugten Weiterbildung 
konnen aus der gcmcsscncn Drehbeschleunigung auch 
hochfrequente MeBanteile ausgewertet werden. Durch eine 
Integration der Drehbeschleunigung konnen Drehratensi- 
gnale erzeugt werden, die bereits durch den Integrationsvor- 
gang tiefpaBgefiltert sind. Dies erleichtert die friihzeiligc Er- 
kennung eines Uberrollvorgangs und ermoglicht somit eine 
rechtzeilige Aktivierung einer Schutzanwendung. 
[0022] GemaB einer weiteren bevorzugten Weiterbildung 
wird die Drehbeschleunigungs-Sensoreinrichtung zusatz- 
lich mil einein Drehratenausgang fur ein Liefem der Dreh- 
geschwindigkeil ausgestattet. Dieses Signal kann beispiels- 
weise dem bekannten System bei ROSE-Vorgangen zuge- 
fiihrt werden, so daB eine Zusatzsensorik geschaffen worden 
isl. 

[0023] GemaB einer weiteren bevorzugten Weiterbildung 
wird neben der Drehbeschleunigungs-Sensoreinrichtung zu- 
satzlich ein Drehratensensor vorgesehen. Dieser kann zu- 
satzlich die gemessene Drehgeschwindigkeit an das bereits 
existierende System fiir einen ROSE- Vorgang liefern. Auch 
hierbei stellt das System der Vorliegenden Erflndung eine 
Zusatzsensorik fiir das bereits bekannte System dar. 
[0024] GemaB einer weiteren bevorzugten Weiterbildung 
werden die aus der Drehbeschleunigung erhaltenen physika- 
lischen GroBen einem weiteren Entscheidungspfad zuge- 
fulirt. wobei gernaB einein M Und M - oder einem "Oder'-Krite- 
riuin die einzelnen Pfade in die Ausloseentscheidungsein- 
heit fiir eine Entscheidung iiber die Auslosung einer Schutz- 
anwendung eingebracht werden. Somit konnen verschie- 
dene Auswertungen unterschiedlicher physikalischer Gro- 
Ben fiir eine Ausldseentscheidung mit beriicksichtigt wer- 
den. 

[0025] GemaB einer weiteren bevorzugten Weiterbildung 
ist die Drehbeschleunigungs-Sensoreinrichtung als mikro- 
mechanischer Drehbeschleunigungssensor ausgebildet. Al- 
lerdings sind auch andere Drehbeschleunigungssensoren 
den k bar. 

[0026] GemaB einer weiteren bevorzugten Weiterbildung 
ist die Grenzfrequenz bzw. Messfrequenz der Drehbeschleu- 
nigungs-Sensoreinrichtung groBer als 100 Hz. Somit ist eine 
Reaktion auf den Begin n eines Uberrollvorgangs innerhalb 
eines sehr kurzen Zeitraums moglich. 

ZEICHNUNGEN 

[0027] Ausfuhrungsbeispiele der Erflndung sind in den 
Zeichnungen dargestellt und in der nachfolgenden Beschrei- 
bung naher erlautert. 
[0028] Eszcigcn: 

[0029] Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Uber- 
rollvorgangs eines Kraftfahrzeuges: 

[0030] Fig. 2 ein Blockschaltbild eines Sy steins fiir eine 



Aktivierung einer Insassenschutzanwendung gernaB einem 
ersten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erflndung; 
und 

[0031] Fig. 3 ein Blockschaltbild eines Systems fur eine 
5 Aktivierung einer Insassenschutzanwendung gernaB einem 
zweiten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erflndung. 

BESCHREIBUNG DER AUSFUHRUNGSBEISPIELE 

to [0032] In den Figuren bezeichnen gleiche Bezugszeichen 
gleiche oder funktionsgleiche Komponenten. 
[0033] Fig. 1 illustriert eine schemausche Darstellung ei- 
nes Uberrollvorgangs eines Kraftfahrzeuges 1. Das Kraft- 
fahrzeug 1 ist als starrer Korper definiert und wird in Fig. 1 

15 durch ein Rechteck graphisch dargestellt. Abhangig von den 
Koordinaten des Schwerpunktes 2 im korperfesten kartesi- 
schen Koordinaten-System x, y und z, wobei die x-Achse 
senkrecht zur y-Achsc und z-Achsc cntlang der Kraft fahr- 
zeuglangsachse verlauft, exisliert ein fahrzeugspezifischer 

20 Wankwinkel 3 bzw. kritischer Winkel p, bei welcheni sich 
das Kraftfahrzeug 1 in einer iabilen Gleichgewichtslage be- 
findet. Der Schwerpunkt 21iegt in dieser Situation senkrecht 
iiber dem Bodenaufstandspunkt x, der durch die Auflage- 
punkte der noch auf dem Boden aufiiegenden Kraftfahr- 

25 zeugradem 3 definiert isl und parallel zu der Liingsachse des 
Kraftfahrzeuges verlauft. 

[0034] An dieser S telle sei bemerkl, dass die Drehachse 
auch eine andere Orientierung aufweisen kann. Das hier er- 
lauterte Prinzip und die notwendigen Algorithmen sind auf 

30 anders orientierte Drehachsen leicht transformierbar. 

[0035] Ublicherweise kommt es zu einem Uberroll vor- 
gang bzw. einem Kippvorgang, falls der kriiische Winkel P 
unterschritten wird. Dabei befindet sich der Schwerpunkt 2 
des Kraftfahrzeuges 1 auBerhalb der Auflageflache des 

35 Kraftfahrzeuges. Allerdings entscheiden geringfiigige Kraf- 
teeinwirkungen auf das Kraftfahrzeug 1, ob es zum vollstan- 
digen I Jberroll vorgang kommt oder nicht. Die Realitat zeigt 
nannich, dass Situationen auftreten, bei denen die labile 
Gleichgewichtslage zwar uberschritten wird, es allerdings 

40 dennoch nicht zu einem Uberrollvorgang kommt. Ursache 
hierfur ist u. a. das Verhalten des Lenkungssy stems, das 
eventuell durch unvorhersehbares Eingreifen des Fahrers 
beeinfluBt wird, und eine Bewegung der Insassen, die zu ei- 
ner Verlagerung des Schwerpunktes fuhrl. 

45 [0036] Benutzt man allerdings den falirzeugspezifischen 
kritischen Winkel P als Ausloseschwelle fiir eine Schutzan- 
wendung, so erhalt man Auslosezeiten, zu denen ein recht- 
zeitiges Aktivieren einer Schutzanwendung nicht moglich 
ist. Daher sind dynamische Ausloseschwellen notwendig, 

50 die das zukiinftige Verhalten des Fahrzeugs beriicksichtigen 
und vorab berechnen. 

[0037] Solche Algorithmen sind aus der Literalur wohlbe- 
kannt und bediirfen daher hier keiner weiteren Erlauterung. 
Im wesentlichen erfolgt im Sinne einer Energiebetrachtung 
55 eine Berechnung des zu erwartenden Drehwinkels (p max des 
Kraftfalirzeuges 1 aus einer anfanglich gemessenen physi- 
kalischen GroBe, insbesondere der Drehzahl w x urn eine 
Fahrzeuglangsachse. 

[0038] Fig. 2 zeigt ein Blockschaltbild des Systems ge- 
60 maB einem ersten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Er- 
flndung, an hand dessen das Verfahren fiir eine Aktivierung 
einer Insassenschutzanwendung 7 im folgenden naher erlau- 
tert wird. 

[0039] Ein im Kraftfahrzeug 1 angebrachter Drehbe- 
65 schlcunigungsscnsor 4. bcispiclswcisc cin mikromcchani- 
scher Drehbeschleuniaunsesensor, misst die momentan auf- 
tretende Drehbeschleunisunc a v um die Drehachse x zu Be- 
ginn eines moglichen Uberrollvorgangs, d. h. bei Absen- 
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kung oder Anhebung des Schwcrpunktes 2 des Kraft f ah r- 
zeugcs 1. Eingelcitci wcrden solche Positionsanderungen 
des Schwcrpunktes beispielsweisc durch einen Untergrund- 
wechscl. eine scillichc Bcwegung auf eineni wcichcn Unter- 
grund mil einer anschlieBenden Bodenverhakung, einent 
Anschlagen an einer Biirgersteigkanie, oder dergleichen. Je 
nach Ursachenari ireten unterschiedliche Vcrzogerungen 
bzw. Drehbeschieunigungen a x und Lateralbeschleunigun- 
gen a y auf. Diese Beschleunigungcn sorgen fur eine Verlage- 
rung der Insassen. 

[0040] Die gcmessene Drehbeschleunigung a* wird an 
eine Recheneinheit 5 ubertragen. die mil dem Drehbeschleu- 
nigungssensor 4 verbunden isl. In der Recheneinheit 5 kann 
die Drehbeschleunigung 0t x miucls Integration in weitere 
physikalische GroBen, wie Drehgeschwindigkeit <o x oder 
Drehwinkel (p, umgerechnei und mil be kann ten Algorith- 
men ausgewertet werden. Durch solche Algorithnien ist 
schlicBlich bcrcchcnbar, mit was fiir cincm maximalcn 
Drehwinkel <p max die Kippbewegung aufgrund der Drehbe- 
schleunigung a x voraussichtlich statt.fi nden wird. Sollte die- 
ser Drehwinkel <p max eine Drehung des Kraftfahrzeuges 1 
uber einen krilischen, vorbcstimmten Winkel p hinaus ver- 
ursachen, so kann mittels einer Ausldseentscheidungsein- 
heit 6, die mit der Recheneinheit 5 verbunden isu eine ent- 
sprechende Insassenschutzanwendung 7 aktiviert werden. 
[0041] Zusatzlich kann eine Klassifizierung des Drehbe- 
schleunigungsverlaufes vorgenommen werden, die auf Ba- 
sis von Fahrzeugversuchen verifiziert und in eineni Speicher 
12 in der Recheneinheit 5 abgespeichert wird. Sie beschreibt 
die Energieeinleitung in die Kraftfahrzeugrader 3 und das 
Fahrwerk des Kraftfahrzeuges 1. Dabei ist die Drehbe- 
schleunigung a x ein MaB fur die durch die Querverzogerung 
a y auftretende Drehbewegung. 

[0042] Gem SB dem vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel 
sind weiiere Beschleunigungssensoren 10 fiir eine Messung 35 
der trans latorischen Beschleunigungcn a z und a y in dem Sy- 
stem vorgesehen. GemaB dem vorliegenden Ausfiihrungs- 
beispiel werden die gemessenen translatorischen Beschleu- 
nigungcn a y und a 2 zusatzlich als Schwellwerte in den Dreh- 
beschleunigungspfad ubertragen, wie in Fig. 2 ersichtlich. 40 
Mittels der Recheneinheit 5 kann eine Umrechnung in wei- 
tere physikalische GroBen, beispielsweisc Weg oder Ge- 
schwindigkeit, umgerechnei werden. Diesen Werten sind 
zusatzliche Inform ationen uber die Fahrzeugsituation ent- 
nehmbar, beispielsweisc in welche Richtung sich der 45 
Schwerpunkt 2 des Kraftfahrzeuges 1 verschiebt, d. h. zu 
welcher Seite hin ein moglicher Uberrollvorgang bevor- 
steht. Sollte demnach eine der gemessenen bzw. berechne- 
ten GroBen einen entsprechenden Schwellwert ubersleigen, 
d. h. einen bevorstehenden Uberrollvorgang zu einer be- 50 
stimmten Fahrzeugseite hin signalisieren, so wird ein ent- 
sprechendes Signal an die Ausldseentscheidungseinheit 6 
geliefert, die daraufhin die entsprechende Insassenschutzan- 
wendung 7 aktiviert. 

10043] Somit wird anhand dieser gemessenen Werte der 55 
Drehbeschleunigung a x und translatorischen Beschleuni- 
gungcn a y und a 7 entschieden, ob eine und insbesondere 
welche Schutzanwendung 7 aktiviert wird. Dies isl insbe- 
sondere bei irreversiblen Schutzanwendungen von Vorteil, 
da nur die benotigten gezielt aktiviert werden. 60 
[0044] Das vorab beschriebene System kann vorteilhaft 
mit dem bekannten Algorithmus fur ROSE-Vorgange ge- 
koppelt werden. Unterdiesem Algorithmus stellen die trans- 
laiorischen Beschleunigungcn a y und a z , die Beschleunigun- 
gcn in einer Richtung senkrecht zur Langsachsc dcs Kraft- 65 
fahrzeuges 1. die Eingangsgrofien dar. Zusatzlich kann in 
dicsen Pfad die Drehgeschwindigkeit (0 X von der Rechen- 
einheit 5 eingebracht werden, welche durch Integration aus 
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der erniiuelten Drehbeschleunigung <x x bcrechenbar isl. 
[0045] Durch eine wesentlich hohcre Grenzfrequenz des 
Drehbeschleunigungssensors 4 als bei Drehratcnsensoren, 
die groRer als 100 Hz betragt, ist die systembedingte Verzo- 
5 gerung geringer, und es kann somit schneller auf den Beginn 
eines Uberrollvorgangs reagiert werden. Hochfrequente Si- 
gnalanteile konnen in diesem Algorithmus mil ausgewertet 
wcrden. Eine spezielle Filterung mit einem anschlieBenden 
Schwellenvergleich, d. h. einer Abschatzung, inwiefern es 
to zu einem Uberrollvorgang kommen kann, ermogliehl somit 
die fruhzeitige Erkennung. Dadurch steht bereits nach etwa 
100 rns eine Ausloseentscheidung zur Verfugung. Die Aus- 
ldseentscheidungseinheit 6 kann lediglich anhand der Si- 
gnale der Recheneinheit 5 oder in Verbindung mit den Si- 
15 gnalen der Auswerteeinheit 11 eine Entscheidung fiir eine 
Auslosung einer Insassenschutzanwendung 7 treffen. 
10046] Fig. 3 zeigl ein Blockschaltbild eines Systems fur 
cine Aktivicrung cincr Insassenschutzanwendung gemaB ei- 
nem zweiten Ausfiihrungsbeispiel der vorliegenden Erfin- 
20 dune. 

[0047] Da es bei Umrechnungen von physikalischen Gro- 
Ben, beispielsweisc in der Recheneinheit 5 bei Umrechnung 
der Drehbeschleunigung oc x in die zugehorige Drehge- 
schwindigkeit co x mittels Integration, aufgrund des groBen 
25 Dynaniikbereich.es des Drehbeschleunigungssensors 4 zu 
Fehlern konimt, weist der Drehbeschleunigungssensor 4 
vorteilhaft zusatzlich einen Drehratenausgang 8 auf. 
[0048] Somit wird fehlerfrei der entsprechende Drehge- 
schwindigkeit swert CD X an die Auswerteeinheit 11 ubertra- 
gen. Es konnen folglich zwei Auswertepfade, einerseits der 
Drehbeschleunigungspfad uber die Recheneinheit 5 und an- 
dererseits der Drehgeschwindigkeitspfad uber die Aus- 
werteeinheit 11, voni selben Sensor 4 mit uiilerschiedlichen 
MessgroBen und mil unterschiedlicher Grenzfrequenz ge- 
speist werden. Die Ausloseentscheidungselnheil 6 wertet 
demnach die beiden getrennten Pfade gemeinsam aus und 
aktiviert entweder gemaB einer ''Und-" (beide Pfade signali- 
sieren einen bevorstehenden Uberrollvorgang) oder einer 
"Oder-Entscheidung" (einer der beiden Pfade signalisiert ei- 
nen bevorstehenden Uberrollvorgang) die entsprechende 
Schutzanwendung 7. 

[0049] Obwohl die vorliegende Erfindung anhand eines 
bevorzugten A usfuhrungsbei spiels vorstehend beschrieben 
wurde, ist sie darauf nicht beschrankl, sondem auf vielfal- 
tige Weise modifizierbar. 

[0050] Anstatt des zusatzlichen Drehratenausgangs 8 
kann auch ein separat angeordneler Drehrat en sensor fur eine 
direkte Eingabe der Drehgeschwindigkeit o) x vorgesehen 
sein. 

[0051] Ferner konnen verschiedenartige Drehbeschleuni- 
gungssensoren fiir cine Messung der Drehbeschleunigung 
a x verwendet werden. 

Paten tanspruche 

1. Verfahren fiir eine Aktivierung einer Insassen- 
schutzanwendung (7) in eineni Kraft fahrzeug (1), mil 
folgenden Schritten: 

Messen der Drehbeschleunigung (a x ) des Kraftfahr- 
zeuges (1), insbesondere urn eine zur Falirzeuglangs- 
achse parallelen Drehachse (x) mittels einer Drehbc- 
schleunigungs-Sensoreinrichtung (4): 
Auswerten der Messergebnisse mittels einer Rechen- 
einheii (5) fiir eine Bewertung der Fahrzeugsituation 
gegeniiber seiner Umgcbung; und 

Aktivieren einer passenden Schutzanwendung (7) fiir 
den Fall. daB die Auswertung einen bevorstehenden 
Uberrollvorgang des Kraftfahrzeuges (1) ergibt. 
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2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- richtung (4) niehr als 100 Hz betragi. 

net. dass die Insassenschutzanwendung (7) als Fenster- 

Airbag und/oder Uberrollbugel ausgebildel wird. Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 

3. Verfahren nach eineni der Anspruche 1 oder 2, da- __ 
durch gekennzeichnel. dass die gemcsscne Drehbe- 5 

schleunigung (a x ) mitiels der Rechcneinheit (5) und ei- 
nes Algorithmus in weiiere physikalische GroBen wie 
Drehgeschwindigkeit (CD X ) und zu erwanender Dreh- 
winkel ((p inax ) umgewandell wird. 

4. Verfahren nach eineni der vorhergehenden Ansprii- 10 
che, dadurch gekennzeichnel. dass die passende 
Schulzanwendung (7) mitiels einer Ausloseentschei- 
dungscinheit (6) innerhalb eines Zeiiraunies von 
100 nis aktiviert werden kann. 

5. Verfahren nach eincrn der vorhergehenden Ansprii- 15 
che, dadurch gekennzeichnel, dass die Drehachse (x) 
durch die Auflagepunkte der enisprechenden Krafi- 
fahrzeugrader (3) fcstgclcgi wird. 

6. Verfahren nach eineni der vorhergehenden Ansprii- 
che. dadurch gekennzeichnel. dass zusatzliche Be- 20 
schleunigungs-Sensoreinrichtungen (10) fiir eine Mes- 
sung mindesiens einer translatorischen Beschleuni- 
gung (a y ). (a 7 ) senkrecht zur Drehachse (x) verwendei 
werden, wobei die MeBergebnisse fur die Bewertung 
der Fahrzcug situation von der Recheneinheil (5) mil 25 
beriicksichtigl werden. 

7. Verfahren nach Anspruch 6. dadurch gekennzeich- 
nel. dass aus den gemessenen translatorischen Be- 
schleunigungen (a y , a 7 ) miltels der Recheneinheit (5) 
und eines Algorithmus eine Verschiebung des Kraft- 30 
fahrzeugschwerpunktes (2) in eine bestinmile Richtung 
erfaBt wird. 

8. Verfahren nach eineni der vorhergehenden Ansprii- 
che. dadurch gekennzeichneL, dass der Drehbeschleu- 
nigungsverlauf auf der Basis von Kraftfahrzeugversu- 35 
chen klassifiziert werden kann. 

9. Verfahren nach eineni der vorhergehenden Anspru- 
che. dadurch gekennzeichneL dass aus der gemessenen 
Drehbeschleunigung (a x ) auch hochfrequente MeBan- 
leile ausgewertei werden konnen. 40 

10. Verfahren nach eineni der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnel, dass die Drehbc- 
schleunigungs-Sensoreinrichiiing (4) zusatzlich mil ei- 
neni D reh rale n aus gang (8) zuni Liefern der Drehge- 
schwindigkeit (<o x ) ausgestattet wird. 45 

11. Verfahren nach eineni der vorhergehenden An- 
sprii che, dadurch gekennzeichnel, dass neben der 
Drehbeschleunigungs-Sensoreinrichtung (4) zusatzlich 
ein Drehraiensensor vorgesehen wird. 

12. Verfaliren nach einem der vorhergehenden An- 50 
spriiche, dadurch gekennzeichnel. dass die aus der 
Drehbeschleunigung (a x ) erhaltenen physikalischen 
GroBen eineni weiteren Entscheidungspfad zugefuhrt 
werden, wobei genial? einem "Und"- oder einem 
"Oder"-Kriterium die einzelnen Pfade in die Auslo- 55 
seentscheidungseinheit (6) fiir eine Entscheidung uber 
die Auslosung einer Schulzanwendung (7) eingebrachi 
werden. 

13. Verfahren nach eineni der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Drehbe- 60 
schleunigungs-Sensoreinrichtung (4) als mikromecha- 
nischer Drehbeschleunigungssensor ausgebildel wird. 

14. Verfahren nach eineni der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet. dass die Mess- bzw. 
Grcnzfrcqucnz der Drchbcschlcunigungs-Scnsorcin- 65 
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